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DESCRIPCION 

Sistema de suspensidn. 

El presente invento se refiere a un sistema de 
suspension segun el concepto de la Reivindicacion 
1 de la patente. 

Un sistema de suspension de este tipo figura 
ya en la DE-A-3 734 724 y se refiere a vehiculos 
con elementos' de suspension en forma, por ejem- 
plo, de amortiguador de suspensi6n, cuyo extremo 
va unido por un lado de forma fija a la carro- 
ceria de un vehiculo, y por el otro extremo de 
forma regulable, mediante unos elementos inter- 
medios regulables del tipo de un carro corredizo / 
desplazable o palancas giratorias, a la biela de la 
rueda. En los elementos intermedios estan sujetos 
de forma pasiva unos elementos de ajuste/mando, 
que no reciben alimentation de energfa externa y 
que son tipo manillar-gufa o transmisi6n por ca- 
ble, cuya disposition y colocacion es de tal ma- 
nera, que* de forma automatica haciendo muelle 
hacia fuera con la biela se acorta el brazo de pa- 
lanca flexible activo y haciendo muelle hacia den- 
tro se alarga el brazo de palanca flexible activo 
unido al elemento de suspension. 

En la DE-A-3 7 34 698 se contempla un sis- 
tema de suspension para el eje de un vehiculo con 
bielas articuladas transversales o longitudinales, 
unidas entre si por un eje giratorio mediante un 
travesano de torsion elastica. Los amortiguadores 
que se emplean para la suspension del vehiculo 
estan unidos de forma fija por un extremo a la 
carroceria del vehiculo y por el extremo del lado 
de la biela a una palanca basculante/giratoria si- 
tuada sobre la biela, cuya basculacion provoca 
una variacion del brazo de palanca flexible ac- 
tivo. El movimiento de las palancas basculantes 
se produce mediante un varillaje sujeto a ambas 
palancas basculantes del eje, que esta calculado 
y dispuesto de tal forma que automaticamente 
al producirse una suspension sincronizada de las 
ruedas hacia dentro o hacia fuera no se muevan 
las palancas basculantes. Por el contrario, en una 
suspensi6n no sincronizada se produce un despla- 
zarniento de la palanca unida a la biela de tal 
forma, que se alarga el brazo de palanca activo 
mientras que el movimiento de la palanca bas- 
culante unida a la biela amortiguada provoca un 
acortamiento del brazo de palanca activo. 

En la DE-25 38 103 Al se habla de un sistema 
de suspension en el cual se emplea un elemento de 
suspension, sobretodo para la suspension elastica 
de vehiculos, segun el cual se coloca un basti- 
dor de carga variable mediante elementos de sus- 
pension en las ruedas, conteniendo dicho elemento 
de suspension como imnimo un muelle helicoidal, 
un muelle de goma o cualquier otro muelle, que a 
su vez esta anclado por sus dos extremos a dos dis- 
cos de ajuste giratorios alrededor de un eje girato- 
rio comun, dispuesto el eje de suspensi6n en com- 
paction con el eje del disco de forma exc&it rica, 
sujetandose cada disco giratorio a su correspon- 
diente disco fijo mediante rodamientos, y estos a 
su vez al objeto opuesto que se quiere amortiguar. 

De esta forma se influye en estos dispositi- 
vos en las propiedades de suspension del sistema, 
mortificandose asi la longitud activa del brazo 
de palanca con el que actua el elemento de sus- 



pensi6n para apoyarse sobre la pieza basculante 
alrededor de su eje basculante. 

El presente invento tiene como funcitin desa- 
rrollar un sistema de suspension del tipo citado al 
5 principio, que se adapte automaticamente, en una 
estructura sencilla, al estado de carga. Estas fun- 
ciones se cumplen mediante las caracteristicas ci- 
tadas en la Reivindicacion primera de la patente. 
En las reivindicaciones secundarias se produ- 

10 cen otras versiones con mas ventajas y acohdicio- 
namientos del invento. 

En el sistema de suspension del que trata el in- 
vento existe un elemento de transmisi6n de fuerza, 
que transmite las fuerzas provocadas por una sus- 

15 pensi6n creciente y/o decreciente de la rueda a un 
elemento de ajuste para que la longitud activa del 
brazo de palanca se modifique de tal forma que 
al aumentar la carga este se prolongue, y al redu- 
cirse la carga este se acorte. 

20 El elemento de ajuste esta formado por un 

brazo basculante, que esta en contacto en uno de 
sus extremos con el volante mediante un segundo 
eje basculante. A su vez el otro extremo del amor- 
tiguador y/o elemento de suspension esta unido 

25 al otro extremo del brazo basculante. 

Para ello, el elemento de transmision de la 
fuerza se extiende entre la carroceria y el brazo 
articulado provocando una variacion de la longi- 
tud. Ademas dispone de un dispositivo de fijacidn 

30 o bloqueo que impide que el elemento de trans- 
mision de la fuerza varie de longitud mientras esta 
activado. 

El brazo articulado consta de un dispositivo 
de retencion que puede soltarse o fijarse, que en 
35 estado suelto posibilita la articulation del brazo 
alrededor del segundo brazo articulado, mientras 
que en estado de retencion impide que el brazo 
articulado se mueva alrededor del segundo eje ar- 
ticulado. 

40 Ademas, entre el punto de articulacidn del pri- 

mer extremo del amortiguador y/o elemento de 
suspension y la posici6n en la cual una prolon- 
gation del segundo eje articulado corta un piano 
horizontal del punto de articulaci6n, exista una 

45 distancia en direction longitudinal a la biela y 
una distancia en direccidn transversal a la biela, 
siendo una de dichas distancias, en estado de des- 
carga del vehiculo, distinta de cero. 

Para ello, como imnimo una de estas distan- 

50 cias debe ser distinta de cero, de forma que un 
momento/par de giro que contrarreste una bascu- 
lacion del brazo articulado, sea menor a si ambas 
distancias son iguales a cero. 

En este tipo de versi6n se puede reducir, por 

55 ejemplo, un momento/par de giro que contra- 
rresta la basculacion mediante una suspensi6n ha- 
cia dentro o hacia fuera del amortiguador y/o ele- 
mento de suspension. 

Para una explication mas amplia se describe 

60 a continuation una version del sistema de sus- 
pension del invento en base a un dibujo que mues- 
tra la biela de un vehiculo, equipada con un sis- 
tema de suspension igual al descrito en el invento. 
El sistema de suspensi6n representado se basa 

65 en una biela (2) unida a la carroceria del vehiculo 
(4) mediante un eje basculante (3). En el extremo 
libre/abierto de la biela (2) existe como mmimo 
una rueda giratoria (1). La versi6n representada 
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consta de un amortiguador y/o elemento de sus- 
pension (5), cuyo primer extremo esta unido a un 
punto de articulation de la carroceria, mientras 
que el segundo extremo est£ unido a la biela (2) 
mediante un elemento de ajuste que en este caso 5 
esta formado por un brazo basculante (6). 

Mediante una basculacion del brazo articulado 
(6) se modifica la longitud del brazo de palanca 
con el que actiia el amortiguador y/o elemento 
de suspension para apoyarse sobre la biela (2) al- 10 
rededor del eje basculante. Al variar la longitud 
del brazo de palanca varian tambien las carac- 
teristicas del sistema de suspensi6n. 

Para poder adaptar el sistema de suspensi6n 
al estado de carga del vehiculo, se transmiten 15 
las fuerzas que provocan una suspension creciente 
y/o decreciente a traves de un elemento de trans- 
mision de fuerzas (9) al brazo basculante (6) para 
modificar la longitud del brazo de palanca activo, 
de forma que este se alarga cuando aumenta la 20 
carga y se acorta cuando la carga disminuye. 

A su vez el brazo basculante (6) esta unido por 
un extremo a la biela (2) mediante el segundo eje 
basculante (7), estando el segundo extremo del 
amortiguador y/o elemento de suspension (5) en 25 
contacto con el otro extremo del brazo basculante 

(6) . 

El elemento de transmision de fuerzas (9) que 
se encuentra entre la carroceria (4) y el brazo bas- 
culante (6), es de forma telescopica por lo que su 30 
longitud puede variar. 

Como a continuation se explica de forma mas 
amplia existe un dispositivo de bloqueo que mien- 
tras actiia impide que la longitud del elemento de 
transmision de fuerzas (9) varfe. 35 

En la version representada existe un disposi- 
tivo de retention (8) en el segundo eje basculante 

(7) . Sirve para permitir que el brazo articulado 
(6) bascule alrededor de un segundo eje bascu- 
lante cuando se encuentra en estado suelto e im- 40 
pida la basculaci6n cuando se encuentra en estado 

de retention. 

Para poder adaptar el sistema de suspensi6n 
del invento al estado de carga, se ajusta el ele- 
mento de transmision de fuerzas (9) a una Ion- 45 
gitud flja mediante el dispositivo de fijacion/ blo- 
queo (10), y se (6) pueda moverse alrededor del 
segundo eje basculante (7). 

Las fuerzas originadas por una carga en au- 
mento se transmiten al brazo articulado (6) de 50 
forma que su extremo inferior se desplaza hacia 
la derecha, alargandose el brazo de palanca activo 
y endureciendose asi la suspensi6n. El disposi- 
tivo de fijacion/bloqueo ( 10) esta activado cuando 
el dispositivo de retencion (8) esta suelto y vice- 55 
versa. 

La activation y/o desactivaci6n del disposi- 
tivo de fijaci6n/bloqueo (10) y del dispositivo de 
retencion (8) se efectua por motivos de seguridad 
de forma automatica dependiendo de uno o varios qq 
estados de funcionamiento del vehiculo. Como 
estados de funcionamiento se entiende aquf por 
ejemplo, el accionar un elemento de mando espe- 
cial, el estado de contacto de encendido, el que 
las puertas esten abiertas o cerradas, el acciona- 65 
miento del freno de mano, la carga del vehiculo y 
sobre todo la velocidad del mismo. 

Para que el momento/par de giro que contra- 



rresta la basculacion del brazo articulado (6) sea 
lo mas pequerio posible, los componentes del sis- 
tema de suspension del invento estan dispuesto 
entre si de forma que entre el punto de articu- 
lacidn del primer extremo del amortiguador y/o 
elemento de suspension (5) y la position, en la 

?[ue la prolongation del segundo eje basculante 
7) corta un piano horizontal situado en el punto 
de articulation, existe una distancia (dx) en di- 
rection longitudinal a la biela (2) y una distancia 
(dy) en direcci6n transversal a la biela (2). 

En el estado de semicarga del vehiculo la dis- 
tancia (dx) puede ser, por ejemplo, igual a cero 
y la distancia (dy) diferente de cero, por lp que 
un momento/par de giro que contrarresta la bas- 
culacion del brazo articulado (6) es menor a si 
ambas distancias (dx) y (dy) fuesen igual a cero. 

En el caso del ejemplo representado se han se- 
leccionado las distancias (dx) y (dy) de tal forma 
que una basculacion del brazo articulado (6) ha- 
cia la derecha del piano lleva a que la longitud del 
amortiguador y/o elemento de suspension (5) se 
alargue un poco reduciendose asi el momento/par 
de giro necesario para la basculacion. 

Aunque no esta representado en el dibujo, se 
puede imaginar que el punto de articulation en 
el que se unen el amortiguador v/o elemento de 
suspension (5) a la carroceria (4), es regulable 
longitudinal y/o transversalmente al eje longitu- 
dinal del vehiculo, para poder permitir en caso 
necesario curvas y/o valores (dx) y (dy). Para 
conseguir el movimiento deseado los extremos del 
amortiguador y/o elemento de suspension estan 
unidos mediante rodamientos esfericos (5\ 5"). 

El uso del sistema de suspension segiin el in- 
vento no esta limitado a vehfculos con bielas lon- 
gitudinales, sino que se puede combinar con dife- 
rentes soportes para la suspension de las ruedas. 

Para ello se puede emplear la traducci6n va- 
riable sobre uno o varios muelles helicoidales cen- 
trales o sobre uno 0 varios muelles helicoidales en 
cada mitad de eje y/o cada amortiguador o una 
unidad de amortiguacion de muelle helicoidal por 
cada mitad de eje. 

Tambien se permiten muelles de suspen- 
si6n/muelles soporte o muelles adicionales separa- 
dos, pudiendose conseguir fuertes caracterfsticas 
de elasticidad lineales mediante el empleo de va- 
rios muelles y de esta forma mediante una va- 
riation de la dureza del muelle tambien es posible 
una variation de la lfnea caracteristica segiin la 
carga. 

La transmision variable tambien se puede em- 
plear para el efecto estabilizador no colocando, 
como normalmente se hace, las uniones mediante 
soportes de goma entre los extremos estabilizado- 
res y el soporte de la rueda directamente sobre el 
soporte de la rueda, sino tambien en los brazos 
basculantes/articulados. Si se coloca la articu- 
lation estabilizadora en relation al eje basculante 
enfrente del punto de articulaci6n del muelle he- 
licoidal y/o del punto de articulation del amorti- 
guador de choque, se puede conseguir un efecto 
estabilizador reducido al aumentar la carga. En 
algunos vehfculos con esta distribucitfn se puede 
mejorar el comportamiento de direccionamiento 
propio en el estado de carga. 

Como ya se ha citado, solo se puede modificar 
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la graduation de los puntos de articulaci6n del 
lado del eje o del lado del eje y del lado de la 
carrocerfa. 

La union entre un punto de articulation en el 
lado del eje de la suspension y/o amortiguaci6n 5 
y la gin'a de las ruedas con un grado de libertad 
puede realizarse tambien mediante palancas osci- 
lantes con corredera en vez de mediante brazos 
basculantes. 

En este caso debe emplearse el correspon- 
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diente dispositivo para fijar el punto de articu- 
lation, dellado del eje en las distintas posicio- 
nes en la gui'a de palancas oscilantes. Para la 
estructura mecanica del dispositivo de retenci6n 
o de fijacion/bloqueo se pueden emplear distintas 
soluciones. El accionamiento de estos dispositi- 
vos puede realizarse, por ejemplo, con energia del 
vehi'culo (electrica, neumatica o hidraulica) o ma- 
nualmente (por eiemplo acoplado mecanicamente 
al freno de mano). 
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REIVINDICACIONES 

1. Sistema de suspension, especial para vehf- 
culos, 

- con (3), en cuyo extremo existe como minimo 5 
una rueda (1), 

- con un amortiguador y/o elemento de sus-: 
pension (5) como minimo, estando uno de los 
extrernos del amortiguador y/o elemento de sus- 
pension (5) en contacto con un punto de articu- 10 
lacion en la carroceria, 

- con un elemento de ajuste (6), mediante el cual 
se puede modificar la biela (2) que esta en con- 
tacto con el segundo extremo del amortiguador 

y/o elemento de suspensi6n (5), de forma que 15 
la longitud activa de un brazo ae palanca con el 
cual actiia el amortiguador y/o elemento de sus- 
pension (5) para apoyarse sobre la biela (2) alre- 
dedor de su eje basculante (3), pueda influir en la 
suspension mediante una variaci6n de la longitud 20 
del brazo de palanca, 

- y con un elemento de transmisi6n de fuerzas (9), 
que provocan la suspension hacia dentro o hacia 
fuera de la rueda (1) y se transmite al elemento de 
ajuste (6), mostrando el elemento de transmision 25 
de fuerzas (9) una longitud variable y un dispo- 
sitivo de fijaci6n/bloqueo (10) que impide que la 
longitud del elemento de transmision de fuerzas 

(9) vane durante el tiempo en que esta activado, 
caracterizado porque, 30 

- el elemento de mando esta formado por, un 
brazo basculante (6) cuyo extremo esta en con- 
tacto con un segundo eje basculante (7) a la biela 
(2), 

- el segundo extremo del amortiguador y/o ele- 35 
mento de suspension (5) esta unido al segundo 
extremo del brazo basculante (6), mortificandose 

la longitud del brazo de palanca activo entre el 
segundo extremo del amortiguador y/o elemento 
de suspension (5) y la biela (2) de tal forma que 40 
al aumentar la carga se alarga y al reducirse la 
carga se acorta, 

- el elemento de transmision de fuerzas (9) se pro- 
longa entre la carroceria (4) y el brazo basculante 

(6), 45 

- y que el brazo basculante (6) tiene un dispositivo 
de retenci6n (9) que en estado suelto permite la 
basculacion del brazo basculante (6) alrededor de 
un segundo eje basculante (7), mientras que en es- 
tado de retention impide la basculaci6n del brazo 50 
(6) alrededor del segundo eje basculante (7). 

2. Sistema de suspension segiin la revindi- 
cation 1, caracterizado porque el dispositivo de 
fijacion/bloqueo (10) esta activado cuando el dis- 
positivo de retencion (8) esta suelto y viceversa. 55 

3. Sistema de suspension segiin las reivindi-- 
caciones 16 2, caracterizado porque determina 
que la activation y/o desactivaci6n del disposi- 
tivo de fijacion/bloqueo (10) y/o la activaci6n y/o 
desactivacion del dispositivo de retencion (8) se 60 
efectua de forma automatica debido a uno o a 
varios estados de funcionamiento del vehfculo. 

4. Sistema de suspension segiin la revindi- 
cation 3 caracterizado porque los estados de 
funcionamiento son, el accionamiento de un ele- 65 
mento de manejo, el estado de encendido, el es- 
tado de puertas abiertas y/o cerradas y/o escoti- 

llas, el accionamiento del freno de mano, la velo- 
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cidad del vehfculo o la carga del mismo. 

5. Sistema de suspension segiin una de las 
reivindicaciones 1 a 4, caracterizado porque el 
dispositivo de retencion (8) en estado de retencion 
causa una union positiva y/o friction entre el 
brazo basculante (6) y la biela (2). 

6. Sistema de suspension segiin una de las rei- 
vindicaciones 1 a 5, caracterizado porque entre 
el punto de articulaci6n del primer extremo del 
amortiguador y/o elemento de suspension (5) y la 
position en la cual una prolongation del segundo 
eje articulado (7) corta un piano horizontal del 
punto de articulaci6n, exista una distancia (dx) 
en direcci6n longitudinal a la biela y una distan- 
cia (dy) en direction transversal a la biela (2), 
siendo una de dichas distancias (dx; dy), en es- 
tado de descarga del vehfculo, distinta de cero. 

7. Sistema de suspension segiin la reivindi- 
caci6n 6, caracterizado porque, como mfnimo 
una de estas distancia (dx; dy) debe ser distinta 
de cero, de forma que un momento/par de giro 
que contrarresta una basculaci6n del brazo arti- 
culado (6), sea menor a si ambas distancias (dx; 
dy) son iguales a cero. 

8. Sistema de suspension segiin la revindi- 
cation 7 caracterizado porque, en estado partial 
de carga del vehfculo la distancia (dx) sea igual a 
cero, mientras que la distancia (dy) sea distinta 
de cero. 

9. Sistema de suspension segiin una de las 
reivindicaciones anteriores, caracterizado por- 
que el punto de articulation del primer extremo 
del amortiguador y/o elemento de suspension (5) 
se pueda regular en direcci6n transversal y/o lon- 
gitudinal al vehfculo. 

10. Sistema de suspension segiin una de las 
reivindicaciones anteriores, caracterizado por- 
que el primer extremo del amortiguador y/o ele- 
mento de suspension (5) esta unido a la carro- 
ceria del vehfculo (4) mediante un primer cojinete 
esferico. 

11. Sistema de suspension segiin una de las 
reivindicaciones anteriores, caracterizado por- 
que el segundo extremo del amortiguador y/o ele- 
mento de suspension (5) esta unido al elemento de 
ajuste/mando (6) mediante un segundo cojinete 
esferico (5"). 



NOTA INFORMATIVA: Conforme a la reserva 
del art. 167.2 del Convenio de Patentes Euro- 
peas (CPE) y a la Disposition Transitoria del RD 
2424/1986, de 10 de octubre, relativo a la aplicacion 
del Convenio de Patente Europea, las patentes euro- 
peas que designen a Espana y solicitadas antes del 
7-10-1992, no produciran ningiin efecto en Espana 
en la medida en que confieran protection a produc- 
tos qufmicos y farmaceuticos como tales. 

Esta information no prejuzga que la patente este o 
no inclufda en la mencionada reserva. 
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